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1.PROLOGO. 
 
 Durante los últimos años he estado trabajando exclusivamente en grandes barcos 
de pasaje desde 30.000 hasta 72.000 G.R.T. y de 800 a 2.800 pasajeros desempeñando 
funciones desde alumno a primer oficial. A medida que iba conociendo y 
comprendiendo más los diferentes sistemas de evacuación y emergencia de cada buque 
pude notar ciertos aspectos que podrían ser mejorados. La humilde finalidad de esta 
obra es la de exponer mis ideas y tratar de mejorar algunas cosas de dichos planes 
evacuación. 
 
 Le he dado especial importancia al factor humano, ya que como tristemente 
sabemos la mayoría de los accidentes algunos de ellos con consecuencias mortales son 
debidos a errores humanos y creo que mejorando los sistemas de entrenamiento se 
podrían evitar en gran medida. 
 
 Intentando aprender de nuestros errores, he analizado los problemas que hubo en 
la evacuación de los dos últimos naufragios de buques de pasaje “Sea Diamond” y 
“Costa Concordia” intentando a su vez proponer alguna solución derivada 
principalmente de mi experiencia a bordo de este tipo de buques. 
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2.SISTEMA DE EVACUACION EN UN GRAN BUQUE DE PASAJE. 
 
Tras analizar los sistemas de evacuación en diferentes compañías dedicadas al 
transporte de pasajeros. Podemos decir que en general éstos constan de cuatro pasos que 
son los siguientes. 
 
2.1.PRIMER PASO: ACCIONES INMEDIATAS TRAS UNA EMERGENCIA. 
 
2.1.1.Introducción. 
 
Se considera una emergencia general aquella que en el caso de que continúe 
puede implicar el abandono del buque, las emergencias que se suelen consideran 
generales son: varada, inundación, incendio y colisión. 
 
Este primer paso comienza cuando el puente recibe mediante los diferentes 
sistemas o directamente por llamada telefónica la alarma correspondiente. Tras la 
investigación de la misma el oficial deberá valorar su gravedad y en el caso de 
considerarla una emergencia general procederá a dar la alarma normalmente a través del 
sistema de megafonía del buque. La alarma consistirá en un anuncio cifrado, sólo 
entendible para la tripulación, donde también se indicará la localización de la 
emergencia. Tras esta señal solo los grupos de emergencia de primera acción se 
activarán, el resto permanecerá a la escucha esperando posibles siguientes alarmas. 
 
 
 
 M/V  Zenith Alarm Panel 
 
Durante este primer paso el personal especializado intentara controlar la 
emergencia evitando así que se tenga que evacuar el buque. Este personal especializado 
pertenece siempre al departamento técnico que en el caso de un buque de pasaje se 
considera al personal de puente y máquinas. Concretamente los grupos implicados en 
esta etapa son los siguientes: 
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2.1.2.Personal involucrado. 
 
2.1.2.1.“Command center”. 
 
Este grupo es el cerebro de toda la operación, se sitúa en el puente debido a que 
allí es donde están todos los sistemas de comunicación tanto interna como externa del 
buque.  
 
El líder de este grupo es, por supuesto, el capitán que es el que siempre tendrá la 
última palabra sobre todas las decisiones a tomar tanto durante esta primera etapa como 
en el resto que veremos después. 
 
2.1.2.2.“Assessment team”. 
 
Este grupo tras recibir la emergencia del puente se dirigirá directamente al lugar 
de la emergencia con la finalidad de intentar detenerla antes de que vaya a mayores. 
Este grupo está formado por un primer oficial, llamado “Safety Officer” en los barcos 
de pasaje, tres o cuatro de los marineros más experimentados el jefe de electricistas, el 
jefe del personal dedicado a mantener la ventilación y el jefe de fontanería.  
 
Entre ellos intentarán como ya se ha dicho detener la emergencia, en el caso de 
que no sea posible evaluarán la misma informando al puente de la situación y siendo los 
ojos de este en todo momento. 
 
2.1.2.3.“Engine control Group”. 
 
Este grupo como su nombre indica estará situado en la máquina, concretamente 
en la sala de control de la misma.  
 
El jefe de este grupo es el jefe de máquinas que en contacto directo y continuo 
con el capitán aconsejará y tomará junto con él todas las decisiones. 
 
2.1.2.4.“Medical Group”. 
 
Este grupo es el grupo de asistencia médica. Su jefe es el doctor o doctores del 
navío aunque siempre habrá un doctor principal y voz del grupo en el caso de un navío 
de más de 2000 pasajeros los cuales están obligados a llevar más de un doctor.  
 
Este grupo permanecerá en “Stand by” a la espera de que se produzcan o se 
descubran víctimas de la emergencia en cuyo caso y dependiendo de naturaleza de la 
misma el grupo se desplazará al lugar donde se encuentra la víctima con la finalidad de 
evacuarla y proceder al hospital. 
 
2.1.2.5.“Fire Groups”. 
 
Estos grupos variarán en número dependiendo del tamaño del barco por lo 
general se considera necesario tener uno por cada dos “vertical fire zones”.  
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M/V  Zenith Fire Group # 1 
 
La tarea de los mismos es tratar de extinguir el fuego en el caso de que la 
emergencia sea de esta índole o ayudar a controlar otro tipo de emergencia y estar a la 
espera de posibles conatos de fuego debido a la situación.  
Estos grupos están constituidos por oficiales de puente y máquinas y marineros 
de puente y máquinas. Los grupos con personal de puente serán el primer grupo 
atacante en el caso de que el fuego se produzca en cubierta o en la acomodación por el 
contrario si el fuego se produce en cualquier espacio de máquinas (sala de máquinas 
generadores de emergencia y salas de hélices transversales de propulsión) será el grupo 
de personal de máquinas el primero que ataque. Toda esta operación por supuesto 
siempre estará controlada desde el puente y dirigida a través de los diferentes sistemas 
de comunicación. 
 
2.1.2.6.“Damage control Group”. 
 
La función de este grupo es la de evaluar los daños en el caso de que el buque 
sufra algún tipo de deficiencia estructural debido a la emergencia. El grupo está 
constituido por un oficial de máquinas de gran experiencia y prácticamente mismo 
rango que el jefe de máquinas, este oficial se dedica a mantener todos los sistemas del 
barco que no sean en espacios de máquinas, es conocido como “Hotel engineer”.  
 
El grupo contará además con personal de mantenimiento que trabaja diariamente 
bajo las órdenes de este oficial por lo cual son los mayores conocedores del estado 
general del barco. Éste grupo además de evaluar los daños intentara controlarlos en una 
primera fase, son expertos en estanqueidad y conocen perfectamente los sistemas de 
activación de puertas estancadas y válvulas de colisión tanto local como remotamente. 
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M/V  Zenith Panel de valvulas de colisión. 
 
2.1.2.7.“Lifeboat preparation Group”. 
 
Este grupo está dedicado a la preparación de los botes y a ponerlos en la cubierta 
de embarque para que estén listos en el caso de que la emergencia aconsejé evacuar el 
navío.  
 
Está dirigido por un oficial de puente que es el que se suele ocupar de dirigir el 
mantenimiento de los botes y de los medios de evacuación en general. 
 
2.1.2.8.“Liferaft Preparation Group”. 
 
La misión de este grupo es también la de preparar las embarcaciones de 
evacuación en este caso las balsas salvavidas. Normalmente y salvo contados casos, 
previa aprobación de la clase del buque, los botes serán llenados en caso de abandono 
por pasajeros y por un pequeño número de tripulantes (cuatro o cinco dependiendo de la 
capacidad del bote).  
 
 
 
Las balsas salvavidas, en cambio, son llenadas totalmente por tripulantes. 
 
2.1.2.9.“Front desk Preparation Group”. 
 
La labor de este grupo durante este primer paso es tan sólo la de reunirse y estar 
preparados para el siguiente paso en el caso de que lo haya. Este grupo está constituido 
por personal del departamento de hotel y es el centro neurálgico del proceso de 
evacuación de cabinas de pasajeros y zonas comunes reportando el estado al puente.  
 
El punto de reunión de este grupo suele ser la recepción del departamento de 
hotel y su jefe y persona en continuo contacto y coordinación con el puente es el 
director de hotel ("hotel manager”). 
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2.2.SEGUNDO PASO: COMIENZA LA EVACUACIÓN. 
 
2.2.1.Introducción. 
 
En el primer paso como hemos comentado se intentara controlar la emergencia 
sin el conocimiento de los pasajeros. En este segundo paso el capitán considera que el 
buque y las personas a bordo han de comenzar a prepararse para la evacuación. Al igual 
que en el primer paso este segundo comienza con una señal. En este caso es una señal 
no cifrada y teóricamente conocida por todos. Conocida por los pasajeros en el caso de 
que hayan asistido al simulacro obligatorio, cosa que como veremos no siempre sucede, 
y conocida por los tripulantes ya que reciben una charla el día de su embarque, antes de 
que el barco salga de puerto y se les proporciona un manual donde está toda esta 
información detallada (ver anexo I).  
 
La señal en concreto es la conocida señal general de emergencia e 
internacionalmente aceptada consistente en siete pitidos cortos seguidos de uno largo 
realizado mediante las alarmas generales, silbato y sirenas del buque. 
 
En este segundo paso todas las personas a bordo están involucradas y todas y 
cada una tiene una función en la evacuación. 
 
2.2.2.Personal involucrado. 
 
 Todos los grupos comentados en el primer paso continuarán haciendo su función 
a no ser que reciban una orden directa del puente. Además de los anteriores en este paso 
se involucrarán los siguientes: 
 
2.2.2.1.“Emergency Groups”. 
 
Para proceder a la búsqueda y registro del buque se divide este en diferentes 
áreas que dependiendo del tamaño del buque pueden llegar hasta 62, como el caso del 
“Allure of the seas”, el buque de pasajeros mayor de la historia y actualmente 
perteneciente a la compañía "Royal Caribbean".  
 
Cada "Emergency Group” estará destinado a revisar una de estas áreas 
perfectamente definidas en el plan de evacuación del buque y de dirigir los pasajeros, a 
las escaleras donde los "Stairway Guides” que después veremos los dirigirán a sus 
puntos de reunión ("Muster Stations").  
 
Una vez el área ha sido evacuada y revisada y se tiene la seguridad de que 
ningún pasajero o tripulante permanece en ella, el jefe del grupo, reportará este hecho al 
líder de la zona de evacuación (“Evacuation Zone Leader”). Después hicieron caso lo 
procede el grupo preparará los medios contra incendios en el área, sólo en el caso de 
que el fuego se pueda extender hasta ella. 
 
2.2.2.2.“Evacuation Zone Groups”. 
 
El total de grupos de emergencia ("Emergency Grups”) se juntan a su vez en 
diferentes bloques. Normalmente de dos a seis bloques dependiendo del tamaño del 
buque y de siete a 10 grupos de emergencia por cada bloque.  
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Así la función de estos "Evacuation Zone Groups" es la de recopilar la 
información de todos los grupos de emergencia de su bloque y retransmitir la al centro 
neurálgico de recopilación de información del proceso de evacuación, que como ya 
hemos comentado se sitúa en la recepción y responde al nombre de "Front desk Group”. 
 
Los "Evacuation zone Groups” están compuestos por jefes de departamentos 
como el jefe de bar, el jefe de restaurante y el jefe de limpieza.  
 
2.2.2.3.“Stairway Guides Groups”. 
 
Éstos grupos son también conocidos como guías de escalera. Como su nombre 
indica la función de los mismos es la de guiar a los pasajeros por las escaleras.  
 
Recordamos que en caso de emergencia los ascensores no pueden ser utilizados 
debido a que comportan un peligro en sí mismos y en caso de, por ejemplo, fuego 
actúan a forma de chimenea de forma que es muy posible que se encuentre un 
acumulado en su interior.  
 
 
 
M/V  Zenith Stairway guide. 
 
Los guías de escalera entonces guiarán y dirán a los pasajeros cuantas cubiertas 
han de subir o bajar para dirigirse a su correspondiente punto de reunión ("Muster 
station”). Los “Stairway Groups” estarán formados por personal que pueda comunicarse 
con los pasajeros en su lengua cosa que a veces es realmente difícil de encontrar en los 
actuales buques de pasaje. 
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2.2.2.4.“Muster Station Groups”:.  
 
 Finalmente cuando los pasajeros han sido evacuados de su cabina por los grupos 
de emergencia, a su vez ha sido reportada su presencia por los “Evacuation Zone 
Groups” y han sido guiados hasta sus puntos de reunión por los guías de escalera, 
llegarán al fin a su punto de reunión donde los "Muster Station Groups” se dedicarán a 
contarlos y a reportar cuantos de ellos están ausentes. Este reporte lo harán directamente 
al puente. 
 
 Los "Muster Station Groups” están formados por personal que está 
acostumbrado a tratar con los pasajeros como son los departamentos de entretenimiento 
fotografía, tiendas, bandas musicales y artistas en general. 
 
2.2.3.Pasajeros. 
 
 Como ya hemos comentado en este segundo paso se van a ver a involucrados los 
pasajeros. En teoría estos conocen el proceso ya que se les enseña cuando embarcan 
durante el ejercicio obligatorio. Aún así el sistema está creado para dirigir a los 
pasajeros incluso cuando ellos no tengan ninguna noción del mismo. 
 
 
  
M/V  Zenith Información de salvamento en cabina de pasajero. 
 
 
La única función de los pasajeros es la de personarse en su punto de reunión con su 
chaleco salvavidas y asegurarse que han sido marcados en la lista por lo cual están 
localizados. En el caso de que los pasajeros olviden o no puedan traer su chaleco 
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salvavidas existen chalecos extra en los puntos de reunión que serán proporcionados a 
los pasajeros que los necesiten por el personal de la "Muster Station". 
 
2.3.TERCER PASO: EMBARQUE EN LOS BOTES. 
 
2.3.1.Embarque de pasajeros. 
 
 Si la emergencia sigue sin poder controlarse el capitán se verá obligado a pasar a 
la siguiente fase de la evacuación.  
 
Esta fase es sin duda la más complicada de todas, consiste en colocar los 
pasajeros dentro de los botes. Aunque en teoría la señal para comenzar este proceso es 
un pito largo, en la práctica esto no se puede hacer debido a que las vías de acceso a los 
botes suelen ser comunes para distintas estaciones de reunión de pasajeros.  
 
Así que en una emergencia real se irán dirigiendo los pasajeros desde las 
"Muster Stations” a los botes con anuncios a través del sistema de megafonía del buque.  
El orden en que lo hagan dependerá de varios factores: la cantidad de pasajeros en cada 
estación, si esta estación tiene o no pasajeros ausentes y de la situación de los botes.  
 
Este problema no existe cuando las estaciones de reunión se sitúan en la cubierta 
de embarque, para hacer esto, sin embargo, se necesita una cubierta de embarque que 
amplia y que cumpla con las regulaciones de la IMO que nos pide una area no inferior a 
0.35 m² por pasajero por lo que en la práctica las estaciones de reunión suelen estar en 
grandes áreas comunes como teatros, cafeterías o discotecas. 
 
 
2.3.2.Embarque de tripulantes. 
 
 Una vez que todos los pasajeros están en los botes los tripulantes se podrán 
dirigir a sus embarcaciones de evacuación. Ya sea bote, para unos pocos privilegiados, o 
balsa para la gran mayoría. La señal tras la cual los tripulantes se dirigen a su respectivo 
bote o balsa es un pito largo. 
 
Tras esta señal el tripulante quedará libre de sus tareas de emergencia y se podrá 
dirigir a su estación de bote donde se asegurará que es marcada su asistencia en la lista 
del respectivo bote o balsa. 
 
Los “Evacuation Zone Leaders” que vimos en el anterior paso de la evacuación 
también se dividirán los botes y balsas en bloques como hicieron con los "Emergency 
Groups” con la finalidad de anotar todos los pasajeros y tripulantes que aún estén 
ausentes en este período de la evacuación. Reportarán todo ello directamente al puente 
el cual comenzará la investigación y búsqueda de las personas ausentes. 
 
2.4.CUARTO PASO: ARRIADO DE LOS BOTES. 
 
Si tenemos la suerte de llegar al idílico caso en que no tenemos personas 
ausentes se procederá al arriado de los botes. En la práctica, en una emergencia real, 
siempre se bajan los botes antes de que esto ocurra con la intención de ganar tiempo 
pero sobre todo debido a la presión y pánico de los pasajeros. 
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M/V  Zenith Arriado de botes. 
 
 
La señal con la que empezaría este cuarto paso es un anuncio otra vez a través de 
la megafonía del buque y de la voz del capitán diciendo que es el momento de 
abandonar el navío. 
 
Los botes se bajarán de manera alternativa y de proa a popa para evitar 
colisiones entre los mismos. Es decir se bajarán el primero y tercero de estribor y babor 
luego el segundo y cuarto de estribor y babor y así consecutivamente. 
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3.EL FACTOR HUMANO. QUEJAS Y SUGERENCIAS. 
 
3.1.INTRODUCCIÓN. 
 
Ningún sistema de evacuación será nunca perfecto pero sin duda el más 
imperfecto de sus puntos es el ser humano. Si analizamos catástrofes históricas o 
actuales vemos que se producen en su mayoría debido a un error humano. 
 
Sin ir más lejos y tras todas las investigaciones y habladurías tanto de prensa 
general, como especializada e incluso prensa rosa nadie tiene ninguna duda que el 
accidente del costa concordia fue debido a un error de navegación del capitán.  
 
Así en este apartado me voy a centrar en cómo el factor humano y la mejora y 
optimización del entrenamiento puede mejorar los sistemas evacuación reduciendo en 
las consecuencias de los accidentes. 
 
 La mayoría del escrito en este apartado es sencillamente un testimonio de todos 
los miles de tripulantes que he tratado a lo largo de estos años, es fruto de largas charlas 
y mucho tiempo de convivencia. 
  
3.2.PROBLEMAS Y POSIBLES SOLUCIONES. 
 
3.2.1.Concienciación. 
 
3.2.1.1.Problema. 
  
 Al referirme al problema de la concienciación me refiero al hecho de que 
muchos tripulantes no le dan la importancia que deberían a la seguridad a bordo. 
 
 Éstos tripulantes creen que no es importante porque "nunca pasa nada" y 
ciertamente tienen razón, nunca pasa nada porque existe el sistema de prevención.  
 
 Esta forma de pensar con lleva una falta de interés por los ejercicios de 
salvamento que es tristemente contagiosa y en general una actitud de desprecio por las 
medidas de seguridad a bordo. 
 
 El tipo de tripulante que tiene esta actitud suele ser veterano en la compañía y en 
la mar, y de una nacionalidad del primer mundo. 
 
3.2.1.2.Posible solución. 
 
 La solución, la única solución que se le ha podido dar a este problema es 
tomando medidas disciplinarias con los tripulantes que tiene esta actitud. 
 
 Como anécdota, que tras el accidente del costa concordia el nivel de 
concienciación aumentó de una forma espectacular tanto en tripulantes como en 
pasajeros. Sin embargo como todos sabemos la gente olvida rápido y en pocos meses 
este accidente fue olvidado. 
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3.2.2.Identificación. 
 
3.2.2.1.Problema. 
 
 Cuando hablamos del problema de identificación me refiero al hecho de que 
algunos tripulantes no identifican el navío como "su casa lejos de su casa" sino 
sencillamente como el puesto de trabajo. Esto lleva a que el nivel de concienciación 
comentado en el primer punto decrezca. 
 
 El tipo de tripulante que tiene esta actitud, suele ser lo que podríamos llamar "el 
tripulante de paso". Es decir un tripulante que va a hacer solamente un contrato o que 
incluso es su primer contrato, que viene a los barcos sencillamente por aventura y que 
no espera de su trabajo más que satisfacción. 
 
 
 Esta actitud, no está reñida del todo con las normas de seguridad, ya que este 
tipo de tripulante sí que puede tener conciencia de los peligros de la vida a bordo. El 
problema es otro. Éste tipo de tripulante no se preocupa por mantener los equipos a 
bordo ya que, como hemos comentado antes, suele ser un tripulante del paso así que no 
le importa demasiado cómo quede el barco después de su contrato. 
 
3.2.2.2.Posible solución. 
 
 El problema de identificación no se puede resolver con medidas disciplinarias. 
La solución que se le da es intentar integrar al tripulante dentro del navío tanto del 
grupo social como del navío en sí. 
 
 Esto se consigue haciendo que el tripulante sienta el navío como algo suyo a 
través de actividades de tipo colectivo. Estas actividades en un gran buque de pasaje 
tienen a una persona concreta que las organiza llamada "Crew welfare”. 
 
 En mi experiencia a bordo he podido notar que si las actividades a bordo son del 
agrado de los tripulantes estos se implican más con el navío, tienen mejor humor y en 
general contribuyen a un mejor ambiente de trabajo, por ejemplo cuando se deja que los 
tripulantes organicen actividades a su gusto éstos empiezan a preocuparse más por el 
estado de la habilitación donde la actividad se va a llevar a cabo. 
 
 
3.2.3.La internacionalización de la tripulación. 
 
3.2.3.1.Problema. 
 
 Llamamos problema de internacionalización de la tripulación al hecho de que 
muchas veces en un navío se juntan tripulantes de nacionalidades que no se llevan bien 
entre sí. Es destacable el hecho de que se siguen los clichés. Es decir muchas veces se 
valora a la persona por su nacionalidad y automáticamente se le da la posibilidad de 
incluirla en el círculo de amistades o excluirla. 
 
 Los tripulantes que tienen esta actitud son tema de toda índole, rango y 
nacionalidad. Aún que es más común en los que tienen un nivel sociocultural bajo. 
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 Las consecuencias de esta falta de unión repercuten en el trabajo en equipo y a 
su vez en los ejercicios de salvamento ya que todos ellos como hemos comentado 
ampliamente en el punto dos se hacen en grupos. Estos grupos están divididos de 
acuerdo a la posición a bordo independientemente de la nacionalidad de sus miembros. 
 
 
3.2.3.2.Posible solución. 
 
 Este problema se resuelve evitando la creación de guetos en el navío. Para ello 
es importante instruir a la persona dedicada a asignar las cabinas. Ya que ésta debe 
evitar poner siempre agente de la misma nacionalidad juntos. Aún así los guetos se 
seguirán formando en las áreas públicas. La forma de evitarlos ahí es intentar como en 
el punto anterior hacer actividades colectivas comunes. Por ejemplo los juegos de 
equipo son muy útiles para esta finalidad 
  
3.2.4.El idioma. 
 
3.2.4.1.Problema. 
 
 En los buques de pasaje muchas veces se encuentra las circunstancias de que el 
tripulante no habla ni entiende el idioma oficial del buque. Esto significa que tampoco 
entenderá las instrucciones de salvamento. 
 
3.2.4.2.Posible solución. 
 
 No se puede pretender que el tripulante aprenda un idioma de la noche a la 
mañana. Tampoco se puede culparle de haber embarcado sin el conocimiento del 
idioma ya que eso no es su responsabilidad sino más bien del departamento de recursos 
humanos de la compañía. También se da la circunstancia en grandes buques de pasaje 
de tripulantes que embarcan por sus habilidades (magos, músicos…artistas en general) 
por lo cual en ningún momento la compañía tiene en cuenta que no hablan el idioma 
oficial del buque. 
 
 Así pues y en este caso la solución pasa por adaptar el buque al tripulante y no al 
revés. Se intentará que las instrucciones y manuales de salvamento se han accesibles y 
estén disponibles en los principales idiomas de abordo.  
 
Así es muy común cuando los buques navegan por aguas brasileñas tener un 
gran número de los mismos a bordo de los cuales la grandísima mayoría tan sólo 
hablará portugués. La única opción que nos queda es adaptar los manuales al idioma 
portugués. (Véase un ejemplo de manual en el anexo I). 
 
3.2.5.El feed-back. 
 
3.2.5.1.Problema. 
 
 Muchas veces cuando se dan los ejercicios de salvamento y las explicaciones 
pertinentes el tripulante está solo de cuerpo presente pero no está escuchando ni 
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asimilando. Por otra parte y debido al gran número de tripulantes que se instruyen es 
imposible controlarlos a todos mientras se está haciendo el ejercicio. 
 
 Esto nos lleva a que merced a veces la circunstancia de que un tripulante 
teóricamente instruido varias veces sobre un tema no tiene la menor idea del mismo ya 
sea por la falta de interés, fatiga o un problema idiomático. 
  
3.2.5.2.Posible solución. 
 
 La solución que se le puede dar a este problema es preparar unos modelos de 
examen que realizará el tripulante cada cierto tiempo de esta manera se asegura que el 
tripulante mantendrá siempre la concentración y estará atento a los distintos ejercicios. 
(Véase anexo 3). 
 
3.2.6.La monotonía. 
 
3.2.6.1.Problema. 
 
 Muchas veces se le explica a un tripulante el mismo ejercicio una y otra vez. 
Esto no es bueno ni para el instructor ni para el instruido. El instruido se estanca en un 
nivel de conocimientos, que aunque quizá sea suficiente, hace que los ejercicios le 
parezcan monótonos y repetitivos. 
 
 
 
M/V  Zenith Ejercicio de balsa. 
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3.2.6.2.Posible solución. 
 
 La solución a este problema es sencilla. Hay que variar la temática de los 
ejercicios y a ser posible también el instructor. Variando la temática conseguiremos que 
el instruido aprenda siempre un poquito más y variando el instructor conseguiremos que 
el instruido reciba la misma explicación pero desde otro punto de vista y en otras 
palabras. 
 
3.2.7.El encasillamiento. 
 
3.2.7.1.Problema. 
 
 Normalmente un tripulante recibe su posición de emergencia abordo en función 
de el trabajo que realice. Esto conlleva que si el tripulante lleva realizando el mismo 
trabajo varios contratos también, muy posiblemente, tendrá la misma posición de 
emergencia abordo, por lo que durante años habrá estado haciendo los mismos 
ejercicios. 
 
 Otro problema que esto conlleva es que el tripulante sólo conoce su parte en el 
plan general de evacuación pero desconoce y por supuesto es incapaz de realizar 
cualquier otra tarea más allá de la que siempre ha tenido asignada. Por lo que en el caso 
de que su compañero falte el no sabrá qué función tiene que suplir. 
 
 
3.2.7.2.Posible solución. 
 
 La solución es dentro de lo posible hacer una rotación de los tripulantes dentro 
de su mismo grupo de emergencia de manera que puedan desempeñar todos los roles y 
sepan la función que tienen sus compañeros en el caso de la emergencia. Con esto 
conseguiremos también romper la monotonía de la que hablamos en el anterior 
apartado. 
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4.EMERGENCIAS REALES. MEJORAS PROPUESTAS. 
 
4.1.INTRODUCCIÓN. 
 
Mi intención en este apartado es la de plantear posibles soluciones a problemas 
durante el proceso de evacuación que han acarreado muertes. Me voy a centrar 
exclusivamente en sistemas de evacuación actuales y en compañías del primer mundo 
que cumplen las directrices de la IMO. Más claramente me voy a centrar en el famoso 
"costa concordia" y “Sea Diamond”  
 
Así pues mi propósito es analizar los errores que se hacen durante la evacuación 
y aunque éstos no son la causa de la catástrofe si que pueden evitar que se pierdan más 
vidas. Qué duda cabe que si en el accidente del costa concordia no hubiera habido 
víctimas no se hubiera hablado tanto ni hubiese sido tan difundido en los medios de 
comunicación. 
 
 
 
M/V Costa Concordia 
 
4.2.PROBLEMAS Y POSIBLES SOLUCIONES. 
 
4.2.1.El ejercicio de pasajeros. 
 
4.2.1.1.Problema. 
 
 Como es sabido cuando alguien se sube a un buque de pasaje ha de ser instruido 
acerca de las acciones a tomar en caso de emergencia. El único problema es que la 
administración da un margen de 24 horas dentro de las cuales el pasajero puede ser 
instruido. Este margen se da por motivos comerciales ya que muchas veces el embarque 
de pasajeros es a altas horas por lo cual los pasajeros llegan cansados y sin ganas de 
efectuar este ejercicio. Así puede suceder, y sucede, que el barco se hace a la mar y 
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algunos de los pasajeros no han sido instruidos. Esto sería impensable por ejemplo si 
pensamos en la aviación comercial. 
 
 De hecho una de las razones del desastre del costa concordia fue que algunos 
pasajeros justo habían embarcado esa misma tarde, por lo que la fatídica noche del 
accidente aún no habían efectuado el ejercicio obligatorio y no conocían lo que tenían 
que hacer. 
 
  
 
M/V  Zenith Muster Satation. 
 
4.2.1.2.Posible solución. 
 
 La solución ya implementada en algunas compañías es que se adapte el horario 
de las actividades de hotel para qué el ejercicio de pasajeros se pueda hacer antes de 
largar la última estacha. Esta solución también se comenta que va ser adoptada por la 
IMO en próximas resoluciones. 
 
Es cierto que en las modernas compañías de cruceros los pasajeros ya no 
embarcan como anteriormente en un solo puerto sino que van embarcando y 
desembarcando prácticamente a diario. Esto complica enormemente el hecho de tener 
que instruirlos. La solución es hacer el ejercicio en el puerto principal y luego, y cada 
vez, que embarquen nuevos pasajeros ya sea uno o 100 convocarlos a una reunión 
donde se les explicará el proceso de evacuación sin que se tenga que realizar todo el 
ejercicio. 
 
Finalmente para los pasajeros que a pesar de todo no han asistido a los ejercicios 
se les enviará una carta a su cabina explicando los pasos a seguir en caso de emergencia 
(véase anexo II). 
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4.2.2.El rol del capitán. 
 
4.2.2.1.Problema. 
 
 En en pocas situaciones la palabra de alguien tiene más peso que la palabra de 
un capitán en un buque y en concreto en un buque de pasaje. Nadie se atreve a llevarle 
la contraria aunque sepa que está equivocado, nadie discute con el y todo el mundo 
intenta agradarlo. Esto lleva algunas veces a situaciones incluso cómicas. 
 
 Sin ir más lejos y mencionando una vez más el accidente del costa concordia, 
ningún oficial en el puente comentó al capitán que se estaban acercando en exceso, y 
eso que luego alguno de ellos ha declarado que era un pensamiento que tenía en la 
cabeza en el momento de la colisión con la dichosa roca. 
 
 Otro problema vinculado con el rol del capitán pero estrechamente relacionado 
con lo anteriormente dicho es la gran cantidad de responsabilidades que tiene por lo cual 
en caso de evacuación está totalmente desbordado. Y si, es cierto, que tiene sus 
asistentes pero es importante resaltar que la responsabilidad siempre será mayormente 
suya por lo cual en la práctica nadie toma una decisión sin antes consultárselo. 
 
4.2.2.2.Posible solución. 
 
 La solución a este problema es realmente complicada. Nos enfrentamos a siglos 
de costumbre.  
 
 La solución aconsejada es hacer ver al capitán de sus errores sin que parezcan 
suyos, o sea preguntarle si la solución a un problema que ya sabemos es la que 
pensamos, si el la reafirma, la solución habra sido suya por lo cual la aceptará como 
propia. 
 
 Por otro lado y refiriéndonos al problema de la saturación de funciones del 
capitán cuando el buque está evacuándose, la única solución es delegar y confíar. 
 
4.2.3.Sistemas de comunicación. 
 
4.2.3.1.Problema. 
 
 Un constante acerca de las quejas que he leído de pasajeros tanto del “Costa 
Concordia” como el “Sea Diamond” es la falta de información. Este problema se puede 
ligar con lo dicho en el punto anterior. Ya que todos los anuncios que se han de hacer 
por megafonía han de ser aprobados por el capitán. En la práctica y durante una 
evacuación el capitán no podrá supervisar esos anuncios por lo cual sucede que la 
persona encargada de hacer los estará esperando la aprobación y a su vez los pasajeros 
estarán esperando la información. 
 
 Otra vez refiriéndonos al accidente del (costa concordia) el capitán declaró que 
no se hicieron más anuncios por qué en esos momentos el estaba en comunicación con 
la compañía a través de llamada telefónica y no podía atender a la jefa de 
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entretenimiento que estaba en el puente esperando sus indicaciones para informar a los 
pasajeros acerca de la situación. 
 
4.2.3.2.Posible solución. 
 
 La solución pasa otra vez por delegar. A su vez se tendría que restringir la 
comunicación exterior a la mínima expresión y dejar trabajar y evacuar el labio para 
luego informar al exterior. 
  
4.2.4.Liderazgo. 
 
4.2.4.1.Problema. 
 
 Muchas veces durante los ejercicios nos encontramos que la persona 
teóricamente asignada a liderar un grupo (debido a su puesto a bordo) no tiene 
realmente dotes de liderazgo. 
 
 Además es muy posible que este tipo de persona no pueda soportar la presión de 
una situación real de emergencia. 
 
4.2.4.2.Posible solución. 
 
 No se puede desautorizar a una persona que es líder debido al trabajo que 
desempeña a bordo pero no tiene actitud del líder. Esto le conllevaría problemas en su 
quehacer diario la solución es enseñarle a aceptar consejos y saber delegar e incluso 
ceder las responsabilidades de su tarea de emergencia en el caso de que no se lea 
capacitado para hacerlas. Cuando suceda una emergencia real los líderes afloran por sí 
solos por lo cual este problema deja de existir. 
 
4.2.5.La ausencia del líder. 
 
4.2.5.1.Problema. 
 
 En el accidente del "Sea Diamond” murieron dos pasajeros de nacionalidad 
francesa. La razón al parecer fue que nadie revisó su cabina. Posteriores investigaciones 
han demostrado que el grupo de emergencia dedicado a esa zona no realizó su tarea. La 
razón radica en que el líder de ese grupo estaba ausente, había desembarcado en unos 
días antes. Sin embargo el resto del grupo no estaba instruido en las funciones del líder 
por lo que sencillamente se reunieron y tras la correspondiente alarma procedieron a la 
evacuación de ellos mismos. 
 
4.2.5.2.Posible solución. 
 
 La solución es como ya se comentó en un apartado anterior el ir intercambiando 
los roles dentro del grupo de manera que en el caso de que el líder falte el resto de 
integrantes sepan las funciones del mismo. 
 
 A su vez ha de ser instaurado un sistema que designe el líder en la circunstancia 
de que este esté ausente. Así habrá un tripulante que será el segundo líder, otro que será 
el tercero y así sucesivamente. 
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4.2.6.Grupos de emergencia. 
 
4.2.6.1.Problema. 
 
 Durante la evacuación del "costa concordia" dos pasajeros de origen japonés y 
de la cabina 8350 estuvieron en su cabina durante más de dos horas sin que nadie les 
viniese a buscar. A diferencia del caso del "Sea Diamond” comentado en el anterior 
apartado, el problema no fue la falta de liderazgo sino la falta de conocimiento del 
buque. Al parecer los tripulantes designados a revisar ese día no la conocían todo lo 
bien que deberían por lo cual dejaron algunas cabinas sin revisar incluso áreas públicas. 
 
4.2.6.2.Posible solución. 
 
 La posible solución a este problema pasa sencillamente por aumentar el 
entrenamiento a nuevos tripulantes y asegurarse de que éstos conocen el barco sus 
funciones en caso de emergencia y donde ellas se realizan a la perfección lo antes 
posible. 
 
4.2.7.Control de pasajeros. 
 
4.2.7.1.Problema. 
 
 Otra de las quejas comunes a las dos catástrofes comentadas es que los pasajeros 
decían que no había personal en los puntos de reunión. Esto puede ser cierto ya que 
normalmente hay muy pocos tripulantes destinados a controlar un gran número de 
pasajeros en las "Muster Stations” debido a que están ocupados en otras áreas.  
  
 Y es que hay que tener en cuenta que se tenían que evacuar a más de 4000 
personas. 
 
 
 
M/V  Zenith Muster Station Plan 
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4.2.7.2.Posible solución. 
 
 La solución radica en ir recopilando tripulantes que han acabado días sus 
funciones. Es decir por ejemplo cuando un grupo de emergencia acaba de evacuar su 
haría normalmente permanece a la espera hasta que se le manda a evacuar el barco en su 
correspondiente balsa. Durante este tiempo estos tripulantes están tan sólo a la espera 
mientras que podrían estar ayudando en las “Muster Stations” al control de pasajeros. 
 
 Un grupo ideal para hacer esto serían los guías de escaleras ya que están cerca de 
hilados puntos de reunión de los pasajeros y a su vez están acostumbrados a tratar con 
ellos como antes hemos comentado 
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5.CONCLUSIONES. 
 
 La conclusión principal que saco después de mucho leer acerca del tema es que 
una vez más se enfrentan seguridad con rentabilidad. 
 
 Es totalmente una locura tener hoy en día surcando nuestro mares buques de 
pasaje de hasta 6000 pasajeros y 2000 tripulantes. Si nos fijamos en el “Sea Diamond” 
murieron 2 pasajeros de los 1229 que había bordo y en el costa concordia 30 de los 
4187. Esta correlación es clara y lógica contra más pasajeros, más difícil evacuarlos y 
más víctimas habrá también hay que destacar que el número de tripulantes no aumenta 
de forma proporcional a los pasajeros así un mega crucero tiene menos tripulantes por 
pasajero que un pequeño crucero. 
 
 Así mi conclusión principal es que deberían reducirse el tamaño de estos barcos 
de esta forma se aumentaría su seguridad y sería mucho más fácil el proceso de 
evacuación. 
 
 Por otro lado el entrenamiento de los tripulantes se ha de hacer de una forma 
más inteligente no sencillamente para llenar los papeles. Se han de establecer también 
unos mecanismos de control que permitan saber la evolución del tripulante y sus 
conocimientos. 
 
 Finalmente me gustaría destacar que considero que sea de revisar el rol del 
capital desde un punto de vista legal ya que en casos de emergencia está totalmente 
saturado. 
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6.ANEXOS 
 
6.1.ANEXO I: MODELO DE MANUAL DE SEGURIDAD EN LA MAR PARA 
TRIPULACIÓN. 
 
6.1.1. Modelo ingles. 
SAFETY QUESTIONNAIRE 
ALARMS SIGNALS 
The signals will mobilize the emergency response system on board the vessel. 
There are three different alarm signals used on the company vessels. 
 
1. “MR. SKYLIGHT” 
 
THIS SIGNAL APPLIES TO SPECIFIC CREW MEMBERS ONLY 
 
This alarm is an announcement on the vessels P.A system of the words “Mr. 
Skylight” The announcement is made to all areas of the vessel and is repeated 
twice at intervals of 30 seconds. 
 
All the GROUPS that are part of the  MR. SKYLIGHT system would report to 
their assigned station and prepare to respond the emergency as assigned. 
 
2. EMERGENCY ALARM 
 
This alarm consists of the international marine emergency signal of SEVEN 
SHORT BLASTS AND ONE LONG BLAST sounded on the Ships general alarm 
system and/or the Ships whistle. 
 
This signal alerts all passengers and crew that there is an emergency and 
initiates the immediate evacuation of the vessel. 
 
All crewmembers will proceed to their emergency stations and carry out their 
assigned duties as directed by their group leaders as detailed in the emergency 
plan. The MR. SKYLIGHT Groups would continue their MR SKYLIGHT duties. 
 
3. LIFEBOAT ALARM 
 
This alarm consists of the signal of ONE LONG BLAST on the general alarm 
system and/or the Ships whistle 
 
This signal alerts the crewmembers stationed throughout the vessel that the 
evacuation is completed and they should report to their boat or raft station. The 
emergency groups dealing directly with the emergency situation should also 
report to their boat or raft station. 
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ABANDON SHIP 
 
This order will be given by the MASTER only throughout the P.A system or by 
his messengers 
 
“MR. MOB” RESCUE BOAT 
 
In addition to the three general signals, there is a coded signal for when the 
bridge has been alerted that someone has fallen overboard 
 
This could be announced over the P.A system as “MR. MOB to starboard bridge 
wing” or could be signaled by  
THREE LONG BLASTS of the Ships general alarm system. 
 
This signal is responded to only by a small group of personnel, whose duty it is 
to respond in the case of man overboard. 
 
MAN OVERBOARD SIGNAL (CONTINUED) 
WHAT IS YOUR ACTION WHEN YOU NOTICE A PERSON OVERBOARD? 
1. Throw the nearest life ring (buoy) in the direction of the person. 
2. Inform the bridge by calling 1222/1223 reporting which side the 
person went overboard and 
3. Keep your eyes on the person; do not loose him/her 
 
WHAT IS YOUR ACTION WHEN YOU DISCOVER A FIRE ON BOARD? 
1. INFORMATION : Inform the bridge by dialing 1222/1223/7910 
and activate the nearest Break Glass 
Alarm. 
 2.    CHECKING AND EVACUATION : Check affected area for trapped 
persons ONLY if the present     
        condition allows you to do so and you are sure that you can do it. 
Otherwise proceed with the 
        evacuation of the cabins located near the fire. 
 3.    ISOLATION : When sure that the area is completely evacuated, 
proceed with the isolation of the area         by closing the nearest Fire Screen 
Doors of the section(or Watertight doors if any) in order to stop the  
        fire from spreading. 
4. FIRE FIGHTING : If all the above steps have been DONE, then you 
may try to extinguish the fire,  
ONLY if you are sure that you have the knowledge to use the correct 
extinguishing means. 
NEVER use FIRE HOSE unless ELECTRICAL POWER has been CUT 
OFF in the area. 
 
 31 
DESCRIBE BRIEFLY THE MOST COMMON “CLASSES OF FIRE” ONBOARD THE 
SHIP 
 CLASS “A” DRY SOLID MATERIAL such as wood, paper, fabrics, etc. 
 CLASS “B” FLAMMABLE LIQUID such as oil, alcohol, fuel, flammable 
gas, etc. 
 CLASS “C” ELECTRICAL FIRE – Whenever Electrical Power is involved. 
  NOTE : NEVER USE WATER TO EXTINGUISH AN ELECTRICAL 
FIRE 
 
WHAT ARE THE AVAILABLE MEANS TO EXTINGUISH A FIRE ONBOARD AND 
WHERE ARE THEY LOCATED? 
1. Fire Hydrants with Fire Hoses located in each Fire Station all over the 
vessel as follows:  
Diam. 2-1/2” in Engine Room and Open Decks 
       Diam. 1-1/2” inside the ship. 
2. Fire Extinguishers on the Fire Stations with a specific mark on the 
door, indication the type of  
Extinguisher 
3. Permanent installation of Detection and Auto Extinguish System (such 
as Smoke detectors, CO2, Sprinkler, etc) 
 
WHAT KIND OF EXTINGUISHERS ARE AVAILABLE ONBOARD? 
1. ABC suitable for A, B & C class fires. 
2. CO2 suitable for B & C but can be used for A as well 
3. FOAM suitable for class B fires. These are located in specific areas 
such as the GALLEY (Not portable) 
 
 
WHAT LIFESAVING EQUIPMENT IS AVAILABLE ONBOARD? 
 1.   LIFE JACKETS :  One(1) life jacket for each adult onboard plus 
a spare 5% 
     One(1) life jacket for each child onboard plus 
a spare 10% 
 2.   LIFE RINGS :  Located all over the open decks (total of 26 
pcs) 
3.   BOUYANT APPARATUS :  10 pcs. With a capacity of 22 persons each 
4.   LIFEBOATS :  18 Motorboats with a total capacity of 2174 
persons 
 
WHERE ARE THE SPARE LIFE JACKETS LOCATED? 
1. SPARE ADULT LIFE JACKETS are located on LOUNGE DECK 
FORWARD & AFT 
2. SPARE CHILDREN`S LIFE JACKETS are located : 
- LOUNGE DECK FWD & AFT 
- PREMIER DECK  AFT BY CHILDREN`S 
PLAYHOUSE 
- CONTINENTAL DECK MIDSHIP BY THE ASTRO 
ROOM 
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WHERE ARE BUOYANT APPARATUS LOCATED? 
 On the TOP BRIDGE 6 pcs & TOP OF SUN DECK AFT BESIDE THE 
FUNNEL 4pcs 
 
WHERE ARE THE LIFE RAFTS LOCATED? 
 LOUNGE DECK FWD : 12pcs ( Throwing type)  
 PREMIER DECK AFT :   9pcs (Throwing type) 
 
 
WHERE ARE THE LIFEBOATS LOCATED? 
 PREMIER DECK : 9 boats port side & 9 boats starboard side. 
 
WHERE ARE THE CREW MUSTER STATIONS LOCATED? 
 LIFEBOAT MUSTER STATIONS : LOUNGE DECK PORT & STBD (Enclosed 
Veranda) 
 LIFERAFT MUSTER STATIONS : LOUNGE DECK FWD. OPEN DECK PORT 
& STBD 
 
HOW IS THE NUMBERING OF THE LIFEBOATS AND LIFERAFTS ONBOARD? 
 ODD NUMBERS on the STBD side, EVEN NUMBERS on the PORT side. 
 
HOW DO YOU INSTRUCT PAX TO PROCEED TO THEIR MUSTER STATIONS? 
 Their MUSTER STATION AND LIFEBOAT NUMBERS is marked on the left 
side of their Life Jacket. 
 NOTE : you must tell them how many decks ABOVE or BELOW from your 
position, The LOUNGE deck is located. 
 
HOW MANY PERSONS IS A LIFEBOAT AND LIFERAFT ALLOWED TO CARRY? 
The number of persons (capacity) of a LIFEBOAT OR LIFERAFT is 
marked on the side of the LIFEBOAT or LIFERAFT. 
 
WHY MUST A LIFEBOATS OR LIFERAFTS STAY CLOSE IN A SAFE DISTANCE 
FROM THE ABANDONED VESSEL? 
When the RESCUE VESSELS and AIRCRAFTS arrive, they will commence 
their Search and Rescue operations from the transmitted ABANDONED 
SHIP`S POSITION. 
 
WHAT ARE THE GREAT DANGERS FOR THE SURVIVORS? 
Panic, Loss of Heat or Hypothermia, Dehydration, Heat stroke, Sun Burn, 
Dry Mouth, Cracked Lips, Broken Skin, etc. 
 
HOW CAN THESE DANGERS BE AVOIDED? 
1. When abandoning the vessel, make sure you are wearing as much 
warm clothing as possible 
2. Ensure that the LIFEBOAT`S or LIFERAFT`S CANOPY CANVAS is 
placed in position 
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3. While on the water, conserve your energy and do not swim unless it 
is to reach a nearby craft, a fellow survivor or a floating object on 
which you can lean on or climb on and will help you stay afloat. 
4. Use drinking water good sense. If possible, do not drink during first 
24 hours. 
5. Never drink sea water. 
6. Keep a positive attitude towards your survival and rescue. This will 
improve your chances of survival until rescue comes. Your will to live 
does make a difference. 
 
HOW DO YOU ATTRACT THE ATTENTION OF ANOTHER VESSEL OR AIRCRAFT 
WHEN YOU ARE ONBOARD YOUR LIFEBOAT OR LIFERAFT? 
 
 DURING DAY TIME : 
1. Activate ORANGE SMOKE SIGNAL 
2. Use RADIO APPARATUS (if available) 
3. Use SIGNALING MIRROR 
4. Wave an ORANGE COLOURED MATERIAL 
 
 
DURING NIGHT TIME : 
1. Fire parachute rockets – Hand flares and whistles 
2. Use RADIO APPARATUS (if available) 
3. Use FLASHLIGHTS 
4. Use SEARCH LIGHTS (if available) 
 
DESCRIBE SOME OF THE EQUIPMENT FOUND IN A SURVIVAL CRAFT: 
 6 Hand Flares, 4 Parachute Flares, 2 Orange Smoke Signals, 3 liters of 
Drinking water per person,  
Food rations (10,000 kj per person), First Aid Kit, Flashlight, Fishing 
Tackle, Jack Knife, Radar reflector, Floating anchor or Sea anchor, etc. 
 
 
 
 
 
WHAT IS THE DIFERENCE BETWEEN AN INFLATABLE  RAFT AND BUOYANT 
APPARATUS OR  LIFE RING? 
While in the life raft you will be protected against the weather, and you 
are equipped with survival equipment, in the buoyant apparatus or life 
ring, you are exposed to the weather conditions with no survival 
equipment. 
 
WHAT IS THE PURPOSE OF THE HYDROSTATIC RELEASE UNIT OF THE 
LIFERAFT? 
If the Life raft is not freed manually by the slip hook onboard the vessel, 
the HYDROSTATIC RELEASE UNIT will automatically  RELEASE the RAFT 
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while the ship is sinking, when the RELEASE UNIT reaches a depth of 2 – 
4 meters below the water. 
 
HOW DO YOU OPERATE THE LIFERAFT`S SEA PAINTER OR PAINTER LINE? 
  Pull the painter line and the life raft will inflate. 
 
THE MOST HAZARDOUS PART OF THE LIFEBOAT HANDLING IS… 
 Launching and Retrieval. 
 
PRIOR TO LOWING THE LIFEBOAT, THE MOST IMPORTANT ITEM TO CHECK IS 
THE… 
 Boat PLUG. 
 
WHICH ITEM OF EQUIPMENT IS REQUIRED AND SHOULD BE USED IF THE 
RUDDER BECOMES LOST OR DAMAGED? 
 The steering oar. 
 
WHAT IS THE PURPOSE OF THE BOWSING TACKLES? 
 To hold the lifeboat securely against the side of the ship after releasing 
the Tricing Pendants. 
 
A SEA ANCHOR IS… 
 A cone shaped bag used to slow down the wind drift effect. 
 
A FULLY LOADED MOTOR LIFEBOAT MUST BE CAPABLE OF ATTAINING A 
SPEED OF AT LEAST : 
 6 Knots in smooth waters. 
 
AT A SPEED OF 6 KNOTS, THE FUEL ABOARD A SURVIVAL CRAFT SHOULD 
LAST… 
 24 Hours 
 
THE MOST IMPORTANT REASON FOR TAKING ANTI-SEA SICKNESS PILLS AS 
SOON AS POSSIBLE AFTER ENTERING A LIFERAFT OR LIFEBOAT IS TO… 
 Prevent LOSS OF BODY MOISTURE by vomiting. 
 
AFTER ABANDONING THE SHIP YOU SHOULD DEPLOY THE SEA ANCHOR 
FROM LIFERAFT TO… 
 Stay in the general location. 
 
AN INFLATABLE LIFE RAFT SHOULD BE MANUALLY RELEASED FROM IT`S 
CRADLE BY…. 
 Pushing the button on the Hydrostatic Release. 
 
HOW DOES THE TERM “WEAK LINK” RELATE TO AN INFLATABLE LIFE RAFT? 
It attaches the operating cord to a strong point on the ship, breaks under limited 
tension and permits the raft to float free of the sinking ship. 
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LIFE BOAT CAPACITIES : 
 
L.B.# 3 & 4 48 persons each 
L.B.# 5 & 6 104 persons each 
L.B.# 15 & 16 125 persons each 
L.B. All Others  135 persons each (1,2,7,8,9,10,11,12,13,14,17,18) 
 
 
CREW STATION CARDS :  RED – Emergency Group 
       - evacuate, secure & prepare 
    
 
     BLUE – Mustering of Passengers 
 
 
     GREEN – Mr. Skylight Group 
 
 
LIFEBOAT MUSTERING STATION : 
 
 
Stbd   A   C   E 
Lifeboats       1,3,5,7           9,11      13,15,17 
 
 
Port   B   D   F 
Lifeboats       2,4,6,8         10,12      14,16,18      
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6.1.2. Modelo en castellano. 
 
CUESTIONARIO DE SEGURIDAD 
 
SEÑALES DE ALARMA/ALARMS SIGNALS 
 
Las señales de alarma pondrán en funcionamiento el sistema de respuesta de 
emergencia a bordo del buque. 
Hay tres tipos distintos de señales de alarma a bordo de los buques de la 
compañía. 
 
4. “SR. SKYLIGHT”/“MR. SKYLIGHT” 
 
ESTA SEÑAL ES DE APLICACIÓN ESPECÍFICA A ALGUNOS MIEMBROS DE LA 
TRIPULACIÓN 
 
Esta alarma es anunciada por el sistema público de megafonía mencionando las 
palabras “Mr. Skylight” y a continuación la situación de la emergencia (Las 
palabras “Mr. Skylight” son un código para no alarmar al pasaje). El anuncio se 
realiza en todas las áreas del crucero y se repite dos veces en intervalos de 30 
segundos. 
 
Todos los GRUPOS que forman parte del sistema “Mr. Skylight” deberán 
presentarse en su estación designada y prepararse para responder a la 
emergencia según la misión que se les haya asignado. 
 
5. ALARMA GENERAL DE EMERGENCIA/GENERAL 
EMERGENCY ALARM 
 
Esta alarma consiste en la señal marítima internacional de emergencia de SIETE 
PITIDOS CORTOS SEGUIDOS DE UNO LARGO emitidos por el tifón/silbato del 
barco y/o las alarmas del buque. 
 
Esta señal alerta a todos los pasajeros y al resto de la tripulación de que hay 
una emergencia y se inicia inmediatamente la evacuación del buque. 
 
Todos los miembros de la tripulación procederán a sus puestos de 
emergencia asignados con ropa de abrigo, el chaleco salvavidas y llevarán a 
cabo sus funciones. Además serán dirigidos por sus líderes de grupo tal y 
como se indica en el plan de emergencia.  
.Los Grupos “Mr Skylight” deberán continuar con sus funciones. Todos los 
pasajeros procederán con ropa de abrigo, chaleco salvavidas a los puntos de 
reunión en la cubierta Riviera, (cubierta 8). 
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6. ALARMA DE BOTES SALVAVIDAS/LIFEBOAT ALARM 
 
Esta alarma consiste en la señal de UN PITIDO LARGO emitido por el 
tifón/silbato del buque y/o las alarmas del buque. 
 
La señal alerta a los miembros de la tripulación situados a lo largo del buque de 
que el buque ha sido completamente evacuado y de que deben presentarse en 
su bote/balsa salvavidas. Los grupos de emergencia que traten directamente 
con la situación de emergencia deberán presentarse en su bote/balsa 
salvavidas. 
 
ANUNCIO DE ABONDONO DEL BUQUE 
 
Esta orden será dada por el CAPITÁN únicamente a través del sistema público 
de megafonía o por sus mensajeros. 
Señal de “Hombre al agua” (Mr. MOB  Man Over Board) 
 
Adicionalmente a las tres señales generales existe una señal codificada para 
cuando el Puente de mando ha sido alertado de que alguien ha caído por la 
borda. 
 
Esto se puede anunciar por el sistema público de megafonía a la voz de – por 
ejemplo - “Mr. MOB por la banda de estribor” o puede ser anunciado por la 
señal consistente en TRES PITIDOS LARGOS emitidos por el tifón/silbato del 
buque y el anuncio por el sistema público de megafonía de “Mr. MOB … 
Estribor o Babor” repetido tres veces. 
 
Esta señal alerta únicamente a un grupo reducido de personal cuyo deber 
consiste en responder al caso específico de hombre al agua. 
 
¿QUÉ DEBES HACER CUANDO SEAS TESTIGO DE LA CAÍDA DE UN 
HOMBRE AL AGUA? 
5. Tira la anilla salvavidas más cercana (boya) en la dirección de la 
persona accidentada. 
6. Informa al Puente de mando llamando al 2201/2203 de la caída y 
de la banda de la caída y 
7. Mantén la mirada en la persona caída al agua sin perderla de vista. 
 
¿QUÉ DEBES HACER CUANDO DESCUBRAS UN FUEGO A BORDO? 
1. INFORMACIÓN: Informa al Puente de mando llamando al 
2201/2203 y activa la alarma más cercana. 
2. CONTROL Y EVACUACIÓN: Comprueba el área afectada para localizar 
personas atrapadas, SÓLO si las condiciones presentes de la estancia 
te permiten hacerlo y estás seguro de que puedes hacerlo. En caso 
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contrario procede con la evacuación de los camarotes situados cerca 
del fuego. 
3. AISLAMIENTO: Cuando estés seguro de que el área ha sido 
completamente evacuada procede con el aislamiento del área 
cerrando las puertas contra incendios más cercanas de la sección (o 
Puertas Estancas, si hay alguna) de cara a frenar la expansión del 
fuego. 
4. LUCHA CONTRA INCENDIOS: Si todos los pasos anteriores se han 
REALIZADO, entonces puedes intentar extinguir el fuego, SÓLO si 
estás seguro de que tienes el conocimiento para utilizar los medios 
necesarios de extinción. NUNCA utilices MANGUERAS, a menos que 
LA ELECTRICIDAD GENERAL haya sido APAGADA en el área. 
 
¿QUÉ ES UNA ZONA CONTRA INCENDIOS? 
Una zona contra incendios es un compartimiento vertical (también puede ser horizontal) del buque, fabricado por mamparos 
(paredes) a prueba de fuego, mediante los que es más fácil contener la expansión del fuego o el humo. 
 
¿PORQUÉ TENEMOS ZONAS CONTRA INCENDIOS? 
El buque está dividido en Zonas Contra Incendios de forma que ciertas secciones del barco se puedan cerrar (aislar) de forma 
rápida de cara a prevenir la expansión del fuego y del humo. 
 
¿CUANTAS ZONAS CONTRA INCENDIOS EXISTEN? 
El Sky Wonder tiene 7 Zonas Contra Incendios. Seis (6) Zonas Contra Incendios son verticales y una (1) horizontal. La Zona 
Contra Incendios número 1 está situada en la parte delantera del buque y la Zona Contra Incendios número 6 está situada en la 
parte posterior del buque. La Zona Contra Incendios número 7 (horizontal) está en la cocina principal en la cubierta 7 a mitad 
del barco. 
 
DESCRIBE BREVEMENTE LAS “CLASES DE FUEGO” MÁS COMUNES A 
BORDO DEL BUQUE 
 CLASE “A” MATERIALES SECOS Y SÓLIDOS como madera, papel, 
muebles, etc. 
 CLASE “B” LÍQUIDOS INFLAMABLES como aceites, alcohol, fuel, gas 
inflamable, etc. 
 CLASE “C” FUEGO ELÉCTRICO – Siempre que la corriente eléctrica 
esta presente. 
  NOTA: NUNCA UTILICES AGUA PARA APAGAR UN FUEGO 
ELÉCTRICO 
 
¿CUÁLES SON LOS MEDIOS DISPONIBLES PARA EXTINGUIR UN FUEGO A 
BORDO Y DONDE ESTÁN LOCALIZADOS? 
4. Hidrantes con Mangueras dispuestas en pequeñas Estaciones Contra 
Incendios a lo largo del buque con las siguientes características: 
Diámetro de la manguera de 1-1/2”. 
5. Extintores a lo largo del buque con una indicación específica al lado 
del extintor indicativa del tipo de extintor (Tipo de fuego/s que puede 
apagar). 
6. Instalación permanente de Detección y un Sistema de Auto Extinción 
(Como detectores de humo, CO2, Sprinklers, etc.) 
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¿QUÉ TIPOS DE EXTINTORES HAY DISPONIBLES A BORDO? 
4. AGUA   Para MADERA/PAPEL/ADORNOS 
5. CO2   Para FUEGOS ELÉCTRICOS 
6. POLVO   Para todo TIPO DE FUEGOS 
7. ESPUMA   Para FUEGOS MATERIALES/LÍQUIDOS 
 
 
¿QUÉ EQUIPO DE SALVAMENTO ESTÁ DISPONIBLE A BORDO? 
 1. CHALECOS SALVAVIDAS: Un (1) chaleco salvavidas por adulto a 
bordo más un 5% de sobra. 
     Un (1) chaleco salvavidas por niño/a a bordo 
más un 10% de sobra. 
 2. ANILLAS SALVAVIDAS: Localizadas a lo largo de las cubiertas 
exteriores. 
3. APARATO FLOTANTE: 4 unidades con una capacidad de 20 personas 
cada uno. Localizados en la cubierta 11 a proa en estribor y babor. 
4. BOTES SALVAVIDAS:  14 Botes salvavidas motorizados con 
una capacidad total para 1678 personas. 
 
¿DONDE ESTÁN LOS CHALECOS SALVAVIDAS DE REPUESTO? 
3. LOS CHALECOS SALVAVIDAS DE REPUESTO PARA ADULTOS están 
localizados en las cubiertas: 
• PROMENADE (cubierta 8) en Estribor y Babor 
• RIVIERA (cubierta 9) a popa 
• ALOHA (cubierta 7) a popa 
• RIVIERA (cubierta 9) a estribor y a proa. 
4. LOS CHALECOS SALVAVIDAS DE RESPUESTO INFANTILES están 
localizados en: 
• LA CUBIERTA PROMENADE (cubierta 8) Estribor 
y Babor y a proa. 
• HABITACIÓN DE NIÑOS, CUBIERTA ALOHA (cubierta 7 a popa) 
 
¿DONDE SE ENCUENTRAN LAS BALSAS SALVAVIDAS? 
 CUBIERTA RIVIERA, A POPA: 44 unidades (22 a cada banda). 
 
¿DONDE SE ENCUENTRAN LOS BOTES DE RESCATE? 
 CUBIERTA RIVIERA: 7 botes en la banda de babor y 7 en la banda de 
estribor. 
 
¿CUANTOS PUNTOS DE REUNIÓN PARA PASAJEROS TENEMOS A 
BORDO Y CUÁL ES SU SITUACIÓN? 
Tres (3) 
Punto de Reunión A – Sala de espectáculos (Cubierta 8 a proa) 
Punto de Reunión B – Sala de espectáculos (Cubierta 8 a mitad del buque) 
Punto de Reunión C – Sala de espectáculos (Cubierta 8 a popa) 
 
¿DONDE SE ENCUENTRAN LOS PUNTOS DE REUNIÓN PARA LA 
TRIPULACIÓN? 
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 PUNTOS DE REUNIÓN DE LOS BOTES SALVAVIDAS: 
• CUBIERTA PROMENADE (CUBIERTA 8) ESTRIBOR Y BABOR. 
 PUNTO DE REUNIÓN DE LAS BALSAS SALVAVIDAS: 
• CUBIERTA ALOHA A POPA (CUBIERTA 7), CUBIERTA EXTERIOR AL 
LADO DE LA PISCINA INFANTIL. 
 
¿CÓMO FUNCIONA LA NUMERACIÓN DE BOTES Y BALSAS SALVAVIDAS A 
BORDO? 
 NÚMEROS IMPARES en el costado de ESTRIBOR, NÚMEROS IMPARES en 
el costado de BABOR. 
 
¿CÓMO DEBES INSTRUIR A LOS PASAJEROS PARA QUE PROCEDAN A 
SUS RESPECTIVOS PUNTOS DE REUNIÓN? 
 Su PUNTO DE REUNIÓN está escrito en su chaleco salvavidas. Deberás 
explicarles cuantas cubiertas por ENCIMA o por DEBAJO de su posición actual 
está localizada la cubierta PROMENADE (CUBIERTA 8). 
 
¿CUANTAS PERSONAS ESTÁ PERMITIDO EMBARCAR EN UN BOTE Y EN 
UNA BALSA SALVAVIDAS? 
 El número de personas (capacidad) de un BOTE o una BALSA 
SALVAVIDAS está marcado en el costado del BOTE o BALSA SALVAVIDAS. 
 
¿PORQUÉ LOS BOTES Y LAS BALSAS SALVAVIDAS DEBEN PERMANECER A 
UNA DISTANCIA CERCANA AL BUQUE ABANDONADO? 
Cuando los BUQUES DE RESCATE y AVIONES lleguen a la zona del 
hundimiento empezarán las operaciones de búsqueda y rescate del 
buque en la posición transmitida por el buque abandonado. 
 
¿CUÁLES SON LOS MAYORES PELIGROS PARA LOS SUPERVIVIENTES? 
Pánico, Pérdida de calor o Hipotermia, Deshidratación, Golpes de Calor, 
Quemaduras solares, Boca Seca, Labios Agrietados, Piel Rota, etc. 
 
¿CÓMO SE PUEDEN EVITAR ESTOS PELIGROS? 
7. Cuando se abandone el buque, asegúrate de que llevas la máxima 
ropa de abrigo posible. 
8. Asegúrate de que la LONA O TOLDO DEL BOTE DE RESCATE o BALSA 
SALVAVIDAS está en posición. 
9. Mientras estés en el agua, conserva tu energía y no nades a menos 
que sea para alcanzar una embarcación cercana, un compañero 
superviviente o un objeto flotante en el que puedas apoyarte o 
subirte y te ayude a permanecer a flote. 
10. Utiliza el agua potable con sentido común. NO BEBAS AGUA en las 
primeras 24 horas. 
11. Nunca bebas agua del mar. 
12. Mantén una actitud positiva en relación con tu búsqueda y rescate. 
Esto mejorará tus posibilidades de supervivencia hasta que llegue el 
rescate. Tus ánimos de vivir marcarán la diferencia. 
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¿CÓMO ATRAER LA ATENCIÓN DE OTRO BUQUE O UN AVIÓN CUANDO 
ESTÁS A BORDO DEL BOTE O DE LA BALSA SALVAVIDAS? 
 
 DURANTE EL DÍA: 
5. Activar las SEÑALES NARANJAS DE HUMO 
6. Usar la RADIO (Si está disponible) 
7. Usar el ESPEJO DE SEÑALES 
8. Ondear MATERIAL DE COLOR NARANJA 
 
DURANTE LA NOCHE: 
5. Cohetes luminiscentes con paracaídas – Bengalas y silbatos 
6. Usar la RADIO (Si se dispone de ella) 
7. Usar las LINTERNAS como flashes 
8. Usar las LUCES DE BÚSQUEDA (Si se dispone de ellas) 
 
DESCRIBE PARTE DEL EQUIPO QUE PUEDES ENCONTRAR EN UNA 
EMBARCACIÓN DE SUPERVIVENCIA: 
 6 Bengalas de mano, 4 Bengalas con paracaídas, 2 Señales Naranjas de Humo, 3 
o 1,5 litros de agua por persona en el bote/balsa salvavidas, raciones de comida 
(10,000Kj por persona), Equipo de primeros auxilios, Linterna, Anzuelos para 
pescar, Cuchillos, Reflector Radar, Ancla flotante, etc. 
 
¿CUÁL ES LA DIFERENCIA ENTRE UNA BALSA INFLABLE Y UN APARATO 
FLOTANTE O UNA ANILLA SALVAVIDAS? 
Mientras que en la balsa salvavidas estarás protegido del tiempo y 
dispondrás de equipo de supervivencia, en el aparato flotante o la anilla 
salvavidas estarás expuesto a las condiciones climatológicas y sin 
disponibilidad de equipo de supervivencia. 
 
¿CUÁL ES EL PROPÓSITO DE LA ZAFA HIDROSTÁTICA DE LAS BALSAS 
SALVAVIDAS? 
Si la balsa salvavidas no se libera manualmente por el gancho de 
liberación a bordo del buque, la ZAFA HIDROSTÁTICA LIBERARÁ 
automáticamente la BALSA tan pronto como el buque se hunda y la 
ZAFA HIDROSTÁTICA alcance entre los 2y 4 metros de profundidad. 
 
¿CÓMO HAS DE MANEJAR EL DISPOSITIVO DE INFLADO? 
  Estira de la cuerda que cuelga de la balsa y acto seguido la balsa 
salvavidas se inflará. 
 
LA PARTE MÁS PELIGROSA DEL MANEJO DE UN BOTE DE RESCATE ES… 
 La botadura y la Recuperación. 
 
ANTES DE BOTAR EL BOTE SALVAVIDAS, EL ASUNTO MÁS IMPORTANTE 
A TENER EN CUENTA ES... 
 Tapón de la balsa. 
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¿QUÉ ELEMENTO DEL EQUIPO ES REQUERIDO Y DEBERÍA SER UTILIZADO 
SI EL TIMÓN SE PERDIESE O FUESE DAÑADO? 
 El remo de dirección. 
 
¿CUÁL ES EL PROPÓSITO DE LAS POLEAS DE SEGURIDAD (BOWSING 
TACKLES)? 
 Aguantar el bote de rescate de forma segura contra el costado del buque 
después de la liberación de los cables de sujeción del bote (El bote dispone de 
dos cables, uno a proa y otro a popa que impiden su liberación). 
 
UN ANCLA FLOTANTE ES… 
Consiste en una bolsa con forma de cono que se utiliza para frenar la 
deriva de la embarcación a causa del viento de esta forma la 
embarcación puede permanecer lo más cerca posible del lugar de 
abandono del buque. 
 
UN BOTE SALVAVIDAS CON UN MOTOR PLENAMENTE PREPARADO DEBE 
SER CAPAZ DE ALCANZAR UNA VELOCIDAD DE AL MENOS: 
 6 nudos en aguas tranquilas. 
 
A UNA VELOCIDAD DE 6 NUDOS EL COMBUSTIBLE DISPONIBLE A BORDO 
DEBERÍA DURAR AL MENOS… 
 24 Horas 
 
LA RAZÓN MÁS IMPORTANTE PARA TOMAR PASTILLAS ANTI MAREO TAN 
PRONTO COMO SEA POSIBLE DESPUÉS DE EMBARCAR EN LOS BOTES O 
BALSAS SALVAVIDAS ES… 
 Prevenir la PÉRDIDA DE FLUIDOS CORPORALES a través del vómito. 
 
DESPUÉS DE ABANDONAR EL BUQUE DEBERÍAS DESPLEGAR EL ANCLA 
FLOTANTE PARA… 
 Permanecer en la posición más cercana posible a la del abandono del 
buque. 
 
¿QUÉ RELACIÓN TIENE EL TÉRMINO “VÍNCULO FRÁGIL” CON UNA BALSA 
INFLABLE? 
Tiene relación con la correa de seguridad de la balsa salvavidas y la línea 
amarrada a un punto fuerte y seguro del buque. Éste vínculo se rompe 
ante una tensión limitada y permite a la balsa flotar libre del buque 
hundido. Es decir, cuando la balsa está en el agua permanecerá unida al 
buque por un único cabo. Este cabo dispone del “Vínculo Frágil” que 
deberá soltarse en cuanto la tensión sea demasiado elevada (Por 
ejemplo, cuando el barco se esté hundiendo) de forma que los 
movimientos del buque no arrastren a la balsa con él. 
 
 
 
 
 
 43 
 
CAPACIDADES DE LOS BOTES DE RESCATE: 
 
B.R. números 1 & 2    60 personas cada uno 
B.R. números 3,4,5,6,7 & 8   143 personas cada uno 
B.R. números 9 & 10    150 personas cada uno 
B.R. números 11,12,13 & 14  100 personas cada uno 
 
 
CARTILLAS DE SEGURIDAD DE LA TRIPULACIÓN: 
  VERDE – Grupo “Mr. Skylight” 
ROJO – Grupo de Emergencia, evacuación, seguridad y 
preparación 
AZUL – Reunión de Pasajeros 
 
REUNIÓN EN LA ESTACIÓN DE LOS BOTES DE RESCATE: 
 
 
Cubierta 8               A           B                   C 
 
Botes de rescate (Estribor)       1,3,5          7,9     11,13 
Botes de rescate (Babor)       2,4,6         8,10     12,14 
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6.2.ANEXO II: MODELO DE CARTA ENVIADA A PASAJEROS AUSENTES EN 
EL EJERCICIO OBLIGATORIO. 
 
6.2.1.Modelo en ingles. 
 
 
Dear Passenger, 
 
 
Welcome on board “M/V Zenith”. We are pleased to take this chance to inform 
you about the safety procedures on board according to the SOLAS convention 
(Safety of Life at Sea) which establishes the emergency procedures stated by 
the International Maritime Organization. 
As you have not participated in the mandatory passengers’ Emergency drill, you 
have to be informed of the following.  
  
• Please, be familiar with the safety instructions that you will find posted 
behind the door of your cabin. 
• Such instructions contain important safety information: 
1. Description of the Emergency Signal. 
2. Primary and alternative escape routes from your cabin. 
3. What to do if the Emergency Signal is sounded. 
4. Your Assigned Muster Station and its location on board. 
5. About the corridors Emergency Illumination system 
6. How to put on the lifejacket properly (in Muster Stations). 
• Your Muster Station is clearly marked in the front of your lifejacket. 
• When the Emergency Signal is sounded, our crewmembers will be positioned 
in corridors and stairs, to guide you to your assigned Muster Station, on Deck 
# 8 
• In an emergency the ship’s Elevators will be out of order. 
• Your personal lifejacket is equipped with: 
1. A light that activates when in contact with the water. 
2. A whistle that it can be used to call attention. 
3. Retro-reflective tapes which can get someone’s attention. 
• If you can not get the lifejacket from your cabin, DO NOT PANIC. There are 
additional lifejackets by the Muster Stations. Our crew will ensure that every 
passenger is wearing a lifejacket, properly. 
• The ship has 14 life boats and 49 life rafts. All of them are equipped with 
emergency food, water and other survival items. Crew will help you to board 
in the lifeboats/liferafts, which they will be lowered safely to the water. 
Trained crew will be on board to assist you. 
• If you are under medication, DO NOT FORGET to take such medicine with 
you.  In no case, passenger will not be allowed to disembark with luggage. 
• The order to Abandon the ship will be given by the Captain, ONLY.  
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If you have any doubt or question regarding the Ship’s Safety Procedures, you 
can contact Reception by dialing “71”. 
  
We thank you for your attention regarding this very important matter. 
 
Have a nice cruise. 
 
 
 
 
 
Safety Officer 
 
 
 
 
 
 
6.2.2.Modelo castellano. 
 
Estimados pasajeros, 
 
Bienvenidos una vez mas, es un placer para nosotros tenerlos a bordo de 
nuestro crucero de vacaciones “M/V Zenith”,  queremos aprovechar esta 
oportunidad pera informarles acerca de los procedimientos de seguridad a 
bordo en caso de emergencia. Estos,  son requeridos por el convenio 
internacional para la seguridad de la vida en la mar (SOLAS). 
 Al no haber participado en el “Simulacro de Emergencia Obligatorio para 
Pasajeros”, usted debe estar informado de lo siguiente:  
 
• Ha de saber que las instrucciones de seguridad en caso de emergencia se 
encuentran detrás de la puerta de su cabina, en ellas encontrara las 
siguientes importantes instrucciones: 
1. Descripción de las Señales de Emergencia. 
2. Salidas de Emergencia primarias y alternativas. 
3. Que hacer en caso de activarse las Señales de Emergencia. 
4. Localización de su Estación de Reunión. 
5. Información acerca del sistema de iluminación de emergencia en 
los pasillos. 
6. Como usar correctamente su chaleco salvavidas. 
• Su Estación de Reunión de Emergencia está claramente especificada en la 
parte anterior de su Chaleco Salvavidas. 
• Cuando la Señal de Emergencia suene, nuestros tripulantes ubicados en los 
pasillos y escaleras, les guiaran hacia su Estación de Reunión asignada en el 
piso # 8 
• Tengan en cuenta que en caso de emergencia los elevadores serán 
desconectados así que no podrán ser utilizados. 
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• Para su tranquilidad a de saber que su Chaleco Salvavidas está equipado 
con: 
1. Una luz que se activa al entrar en contacto con el agua. 
2. Un silbato que puede ser usado para llamar la atención. 
3. Cintas retro-reflectantes que pueden ser vista a gran distancia. 
• Si por alguna razón no puede cojer su Chaleco Salvavidas de su cabina, no 
entre en pánico. Hay chalecos salvavidas adicionales en todas las Estaciones 
de Reunión y nuestra tripulación se encargara de que ningún pasajero quede 
sin chaleco. 
• El barco tiene 14 Botes salvavidas y 49 balsas.  Todos estos equipados con 
Raciones de comida, agua y otros elementos de sobrevivencia.  En caso de 
que sea necesario los tripulantes le ayudaran a abordar los botes o balsas, 
los cuales llegado el momento se arriaran de forma segura hasta la mar.  
Tripulación entrenada estará a bordo para asistirlo en todo momento. 
• Si se encuentra bajo medicación, no olvide tomar consigo sus medicinas.  En 
ningún caso se le permitirá a los pasajeros embarcar con equipaje. 
• En el improbable caso que se tenga que abandonar el buque esta orden será 
dada solo por el Capitán de viva voz y a través de los sistemas de 
megafonía.  
 
Si tiene alguna duda o pregunta acerca de los Procedimientos de Seguridad del 
Barco, no dude en contactar con recepción marcando 71. 
  
Le agradecemos por su atención y les deseamos un agradable crucero. 
 
  
 
 
 
 
 
Safety Officer 
 
 
 
 
 
 
 
 
7.3.ANEXO III: MODELO DE EXAMEN DE CONTROL. 
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SAFETY TEST OF CREWMEMBER 1.A 
            
NAME 
         
DEPARTMENT 
    
POSITION 
         
DATE 
    
 
       
 
     
SAFETY NUMBER 
         
SIGNATURE 
    
 
 
          
 1 Why should I have good safety knowledge? 
     
   
To avoid warning during the general drills.     
 
   
To save my life and the life of the crew and passengers. 
 
   
Because is written in my contract. 
      
   
To don't make Safety Officer angry      
 
  
         
 
 
2 What does Safety Cards Colours mean? 
     
   RED-Mustering of passengers, GREEN-Emergency Group and Stairway guides, BLUE-Mr. Skylight Group 
   RED-Mustering of Passengers, GREEN-Mr.Skylight Group, BLUE-Emergency Group and Stairway guides 
   RED-Mr. Skylight Group, GREEN-Emergency Group and Stairway guides, BLUE-Mustering of passengers 
   RED-Emergency Group and Stairway guides, GREEN-Mr.Skylight Group, BLUE-Mustering of passengers 
            
 
3 What is the purpose of Mr.Skylight groups? 
     
   Only control the fire on board.       
   Try to control any emergency on board and also prepare the ship for abandoning.  
   To find Mrs.Skylight.         
   
First and second answer are 
correct.       
            
 
4 After the General Emergency Alarm which are the duties of Emergency Group Leader? 
   Prooced to the Asembly Point and wait further insructions.     
   Proceed to deck #5 midship, by crew elevator, to collect the plan of responsible area and the group crew list. 
   Proceed to deck #5 midship, using crew elevator, to collect the plan of responsible area and the crew list. 
   Proceed to the lifeboats and escape as soon as possible.     
            
 
5 What happens if the Assembly Point is affected? 
     
   The group should extinguish the fire because is in their Assembly Point.   
   The group should proceed to the Alternative Assembly Point.    
   If the Assembly Point is affected is just problem of the Assembly Point.   
   The group should proceed to the Assembly Point but carefully.    
            
 
6 If you are emergency group and you have to secure your area, you have to… 
 
   Secure loose objects and secure danger areas.      
   Close all the safety box in the passenger cabins.      
   Close fire dampers and close fire screen doors.       
   First and third answer are correct.       
            
 
7 What function have the stairway guides? 
     
   To keep the staircases for passengers clean of garbage.     
   To guide the passengers to the muster stations.      
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   To guide passengers and crew to the muster stations.      
   No one is correct.         
            
 
8 If you are preparing the passengers for abandoning the ship in one Muster station… 
   My safety card is blue.        
   My safety card is green.        
   I am going to my assembly point upon Mr.Skylight announcement.   
   First and third answer are correct.       
            
 
9 How are distributed our muster stations? 
     
   A-Broadway, B-Casino, C-Plaza cafe, D-Card room, library and Michael's bar, E-Disco.  
   A-Broadway, B-Plaza cafe, C-Casino, D-Disco, E-Card room, library and Michael's bar.   
   From Aft to Fwd in deck #8       
   No one is correct         
            
            
 
10 What will you do if you find a lost childrem during the emergency? 
  
   You must find the fathers.        
   You must take him to Tibu Club in deck #8 midship portside.    
   You must take him to the reception desk.      
   You must explain to them the tale of the three porks and the wolf.   
            
 11 What does Code Blue announcement mean? 
     
   
Activation of all Mr. Skylight groups.      
 
   
Start bunkering fuel oil       
 
   
Oil Pollution.        
 
   
Medical Emergency.        
 
            
 12 What crewmembers must do once they hear the Lifeboat Alarm. 
  
   
To embark in their corresponding liferaft or lifeboat.     
 
   
To wait for further instructions.      
 
   
Nothing.         
 
   
They should report to their  corresponding liferaft or lifeboat.   
 
  
         
 
 13 What I have to do if you see a person fall overboard? 
    
   
Send somebody to call the Bridge, throw a life ring and keep look out  
 
   
Jump to the water to rescue the person.     
 
   
Call to Engine room, throw the rope and forget about the incident.  
 
   
Report to the Hotel manager, and Chief Housekeeper.     
 
            
 14 What does Mr.Black announcement mean? 
     
   
Activation of all Mr. Skylight groups.      
 
   
Start bunkering fuel oil       
 
   
Oil spill emergency.        
 
   
The pool is dirty.        
 
            
 15 When I have to dial the telephone number #8888 
     
   
To ask something to the bridge.     
  
   
Only in case of emergency.     
  
   
To call the bell boy.       
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First and second answer are 
correct.       
  
        
  
 16 What you must say when reporting a emergency to the Bridge? 
  
   
Safety number, number of your cabin, location and type of emergency that is ocurring. 
 
   
Name, position, safety number, location and type of emergency that is ocurring. 
  
   
Help!!!! I need somebody…     
  
   
First and second answer are 
correct.       
  
        
  
 
17 
When I have to wear the 
lifejacket? 
      
   
After Mr.Skylight. 
        
   
After seven short one long. 
      
   
When is cold. 
        
   
10.30 to be ready for the general 
drill. 
      
  
 
         
 
18 Who gives the the announcement to abandon the ship. 
   
   
Hotel Manager through PA system. 
      
   
Captain through PA system or by his messengers. 
     
   
Captain through PA system. 
      
   
Safety officer through PA system or by his messengers. 
    
  
 
         
 
19 In case of fire… 
        
   
Try to extinguish the fire as soon as possible. 
     
   
If the fire is small find the proper fire extinguisher and extinguish it. 
  
   
If the fire is big report to the bridge, and after evacuate and isolate the area 
  
   
Second and third answer are 
correct. 
      
  
 
         
 
20 At the area of smoke. 
       
   
Run immediately out. 
        
   
Find a EEBD, keep a low level position and wait to be rescue. 
   
   
Keep low level position, use a towel or EEBD over your mouth and escape following low location lights. 
   
Start to run around the ship in panic, because of Emergency situation 
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